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1 INLEDNING

Vérldsmarknaden haller pa att véxa hela tiden och detta spelar en stor roll for nationers
samhallsekonomiska utveckling. Foretagen vill in pa den internationella marknaden och
borja sélja sina varor ocksa utomlands. Detta betyder att importen och exportens roll i

varlden véxer och transportkedjan har en allt storre betydelse.

Foretagen stéller allt storre krav pa transporten. Den skall vara kostnadseffektiv, séker
och punktlig. For att kunna uppna dessa krav ar det allt vanligare att man vander sig till

ett speditionsforetag.

Pa grund av den vaxande vérldsmarknaden har speditdrens betydelse ocksa forandrats
markbart. For att kunna konkurrera med andra speditionsforetag maste man kunna vélja
rétt transportvag och transportmedel. Man skall ha kunskap om olika transportsétt, lagar

och vilka férordningar som géller for att godsets transport skall ske utan problem.

Vi har valt att skriva vart examensarbete om vad speditorens roll ar vid import fran

Asien och vad man som speditor gor under olika skeden i importkedjan.

Vart intresse att skriva examensarbetet om spedition och import kom fran att vi bada har
arbetat en tid som speditorer. Vi mérkte att det kraver mycket mer kunskap &n vad man
lart sig i skolan. Vi var bada ocksa av den asikten att logistikkurserna berattar alldeles

for lite om spedition, det ar &nda manga som fortsatter inom branschen efter skolan.

1.1 Problemformulering

Importvolymerna fran Asien har 6kat under det senaste decenniet och volymerna kom-
mer fortsattningsvis att 6ka i framtiden. Detta har lett till att stérsta delen av speditorer

pa branschen maste kanna till importprocessen fran Asien.

Utmaningen for importprocessen &r att kanna till de olika férordningarna som géller for

tulldeklaration, val leveransvillkor och att kénna till de olika kostnadsstrukturerna som
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anvands till bade styckegods(LCL=less than container load) och hela enhets(FCL=full
container load) transporter. Problemet i sin enkelhet & de utmaningar som man &r

tvungen att kanna till som speditor da man importerar gods fran Asien till Finland.

1.2 Syfte

Syfte med detta arbete &r att beskriva ur speditérens synvinkel vad hon/han &r tvungen
att gora for att importera varor med sjotransport fran Asien till Finland. Orsaken att vi
valt att utféra denna undersdkning ar att férhoppningsvis ge en férenklad blid om vilken
roll speditoren har vid importprocessen at de som &r intresserade av import och spedit-

ion.

Arbetet kommer att innehalla speditorens olika arbetsskeden fran leverantoren i Asien
till Finland och vi hoppas pa att arbetet kommer att ge en praktisk bild. Darfér kommer
undersokningen att ske genom intervjuer av speditorer som &r proffs pa import av varor

frén Asien.

1.3 Avgransningar

Arbetet avgransas till sjoimport mellan Asien och Finland. Orsaken &r att vi anser att det
ar mest sannolikt for en person som vill borja pa branschen att denne mer eller mindre
ar involverad i import fran med sj6transport. Vi kommer inte beskriva pa detalj niva
speditorens arbetsked, darmed har vi avgransat arbete sa att den skulle ge en generali-

serad bild om speditorens arbete kring importprocessen fran Asien.

Metoden for undersokningen bestar av kvalitativ intervju. Teorin baserar sig pa fakta-
bdcker, larobdcker och internetsidor

1.4 Viktiga begrepp

TEU, ”dead weight” & ETA, dessa ord kan vara helt okdnda for personer som inte arbe-
tat inom sj6transport men som speditor sa stéter man pa liknande forkortningar och ut-
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tryck dagligen. Det finns massor av olika forkortningar och uttryck som anvénds och det
ar nastan omojligt att lara sig alla utantill, darfor har vi valt att beratta lite om de vanlig-

aste uttryck och forkortningar som man stoter pa nastan dagligen inom sjotransporten.

TEU (Twenty-Foot Equivalent Unit)= Forkortningen betyder en tjugo fot lang contai-
ner. Man pratar ofta om TEU ndr man beskriver fartygets kapacitet.

FEU (Forty-Foot Equivalent Unit) = FEU har néastan samma betydelse som TEU, men

istallet for tjugo fot lang container sa beskriver FEU en container som ar fyrtio fot lang.

ETA (Estimated Time of Arrival)= Forkortningen ETA betyder berédknad ankomsttid.
Nar man gor en bokning till rederiet, sa ar det vanligt att de berattar fartygets ETA.
Detta hjalper speditdren att planera i forvdg allt som behovs géras till varan nar den

kommer till hamnen.

ETS (Estimated Time of Departure)= ETS &r en forkortning och betyder beréknad av-
gangstid.

DWT (Deadweight tonnage) = Dodvikt. DWT anvands som matt pa hur manga ton ett
fartyg kan ta last. (Karhunen, Pouri & Santala, s. 195)

Force majeure= Uttrycket kommer ursprungligen fran franskan och betyder
”storre/hdgre makt”. Uttrycket anvdnds inom branschen som orsak nir det kommit ett

hinder for en frakt som man inte kunnat forutspa, s som olika naturkatastrofer.

Bill of Lading= Bill of Lading eller B/L, som det forkortas, ar ett konossement. B/L kan

ocksa ségas vara ett vardepapper pa varan. (Lorenzon, s, 147)
SWB= SWB ir en forkortning pa ”Sea waybill” och betyder sjofraktsedel.

MRN= Ar en referensnummer som man far fran tullen efter att de godként en deklarat-
ion. MRN numret bestar av 18 tecken och delas i fyra olika delar, var av alla har en viss
mening. Tva forsta siffrorna bestar av vilket ar deklarationen har godkants. Efter de tva
forsta siffrorna kommer det landskoden, t.ex. FI for Finland. Efter landskoden kommer

det 13 alfanumeriska tecken kommer det bokstaven I, om deklarationen varit om import,



eller s& kommer det bokstaven E for Export. Sista tecknet ar ett nummer och kallas for
kontroll tecken. (Tulli)

AREX= AREX ér tullens egna datasystem som hanterar alla deklarationer som géller

export och import av landet. (Tulli)

SDR= Sérskilda dragningsratter beskrivs som en korg av storre valutor som anvands i
internationell handel och finans. De nuvarande valutorna som SDR raknas fran &r, euro,
brittisk pund, yen samt amerikansk dollar. 1 SDR har varierat 6ver tiden, men nu ar den
vard 1,10-1,25 €. (Leveransklausuler, If)

2 IMPORTPROCESS

Sjalva importprocessen borjar med ett uppdrag for att importera en produkt utomlands
ifrdn. Man kanske tror att uppdraget ar simpelt och hur enkelt som helst, men sa &r det
anda inte. Det sker en hel del under sjalva processen, saker som en vanlig konsument
kanske aldrig har hort talas om. Darfor ar det mycket sallan som en konsument sjalv
skulle importera varor utomlands ifran, utan man kontaktar ofta speditérer som tar hand

om allt som behdvs under importprocessen.

Aven om importen &r jobbigare an vad manga tror, s& ar det 4nda en viktig del av den
vardagliga handeln. For att t.ex. kunna producera varor behéver man ramaterial och ra-
materialet dr inte nodvandigtvis tillgangligt i hemlandet, sa da behdver man importera

det utomlands ifran.

For att avgransa vart arbete sa har vi valt sjdimport som transportsatt. For att fa en star-
kare helhetsbild av det, sa har vi valt att skriva under detta kapitel om sjélva sjétranspor-
ten och hur det har utvecklats, kapaciteten av fartygen, olika termer som anvands, inco-

termer och hur prisséttningen av sjdimporten uppkommer.
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Tabell 1. Import Statistik(www.tulli.fi)

Import statistik fran Kiina och USA ar
2006-2011

1200 000 000 $
1 000 000 000 $
800 000 000 $
600 000 000 $
400 000 000 $
200 000 000 $
0$

2006 2007 2008 2009 2010 2011
m Kiina 670 114 13|850 063 86| 1 003 335 (780 141 20({991 340 76| 1 080 483

B USA 305496 20|351 392 57|337 842 31|226 379 48|294 585 83|400 665 83

2.1 Sjotransport

Av hela vérldshandeln, &r det ca 95 procent som transporteras med sjofrakt. Det ser ut

som om denna trend kommer att fortsatta i framtiden. (Merikuljetukset, Kuljetusopas)

Orsaken till att det transporteras dverlagset mest via sjon ar att lastkapaciteten pa farty-
gen &r stora, haven erbjuder pa fria fardvagar och sjotransporten blir i regeln billigare,
raknat per frakt ton och kilometer. Dessa faktorer &r allt viktigare med hansyn till att

varldshandeln utvecklar och transportavstanden 6kar. (Abrahamsson & Sandahl, s. 49)

En negativ sida med sjotransport ar den langa transit tiden. Arligen investeras det en
stor mangd pengar i att forsoka forkorta tidsanvandningen. Investeringarna gors i nya
hamnar, fornyad hanteringsutrustning och utveckling av olika metoder for att kunna av-
lasta samt lasta fartygen snabbare. Nya fartyg byggs ocksa hela tiden med stérre kapa-
citet och starkare motorer, men det ar anda omajligt att tavla mot t.ex. flygtransport i
transit tiderna. (Abrahamsson & Sandahl, s. 48-49)

2.1.1 Utveckling

Efterfragan pa sjotransporten har vuxit enormt under de sista artiondena. | tabellen ne-

dan kan man se statistik av total varutrafik via finska hamnar.
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Tabell 2. Varutrafiken via finska hamnar per artionden (Finlands hamnférbund 2012)

Utlandsk trafik Inhems trafik

Ar Import (1000 | Export (1000 | Import (1000 | Export (1000 | Totaltrafik (1000
ton) ton) ton) ton) ton)

2010 48581 40273 6122 7646 102622

2000 38179 37615 4824 4448 85066

1990 23210 21515 4899 1002 50626

1980 15391 14962 6665 1097 38115

1970 12633 1072 7454 1543 22702

Som Kenth Lumsden (1998 s. 138) beréttar i sin bok “Logistikens grunder”, har till-
komsten av specialiserade fartyg med stor kapacitet en anledning av att det anvands mer
och mer av sj6transport, det ger ocksa mojligheter att transportera med god ekonomi
produkter med Iagt varde i stora volymer. For produkter med hog vérde ar det en andel
pa 6 % av produktens totala sjalvkostnad vid transoceana transporter. For gods med lagt
varde ar motsvarande andelen ca 15 % - 25 %. Exempel pa den har typen av gods &r

malm och spannmal.

2.1.2 Fartygstyper

Det féardas allt mer och mer av all slags gods via sjotransporter idag. Det finns knappast
nagon typ av gods som inte kan transporteras pa fartyg, av denna orsak sa har man
ocksa barjat utveckla specialfartyg som ar anpassande for en viss typ av gods, som t.ex.

Gastankfartyg och torrlastfartyg. Mer vanliga lastfartyg &r container-, och Ro-ro- fartyg.

Om man ser pa tabell 1, kan man konstatera att varutrafiken via sjon stiger kontinuer-
ligt. Det har ocksa fatt rederierna att reagera, de bygger allt storre lastfartyg med storre
kapacitet, for att kunna transportera sa mycket gods pa engang som majligt och for att
halla sj6transporten som det basta alternativet inom logistiskkedjan. (Karhunen, Pouri &
Santala, s 199)

12




Vi har valt att beskriva mer omfattande de vanligaste lastfartygen.

Containerfartyg= Vanliga containerfartyg kan delas i tva kategorier, oceangaende con-
tainerfartyg och feederfartyg. Oceangdende containerfartyg ar betydligt storre an feeder-
fartygen, de kan ha en lastkapacitet pa éver 7000 TEU och vara 6ver 300 meter langa.
Feederfartygen ar betydligt mindre och & menade att transportera last fran mindre ham-
nar till storre bashamnar. Feederfartygen ar 80-120 meter langa och har en kapacitet pa
250-600 TEU. (Karhunen, Pouri & Santala, s 201)

Det ar ovanligt att containerfartygen ar utrustade sa att de sjalv skulle kunna avlasta
containers, darfor behdvs det speciella hamnar som har utrustning och kapacitet for att

kunna lasta och avlasta stora containerfartyg. (Karhunen, Pouri & Santala, s 201)

Nar det kommer gods t.ex. fran Asien till Finland, sa transporteras godset forst med
oceangaende containerfartyg till nagon av bashamnarna i Europa som t.ex. Hamburg,
Rotterdamm eller Antwerpen. Harifran fortsatter godset med en feederfartyg till Fin-
land. Stora oceangaende containerfartyg har inte méjlighet att avlasta gods i Finland for
att hamnarna ar for sma, det fattas kapacitet och det ar sannolikt att de skulle kora pa

grund. Darfor behovs det feederfartyg.

Ro-ro= Skillnaden med container-, och ro-ro fartygen &r att ro-ro lastas samt avlastas
med lastbil eller hjulburna lastbarare. Ro-ro fartygens storlek varierar mellan 120-240
meter och kan frakta upp till 40 000 ton. (Karhunen, Pouri & Santala, s 203-204)

Lo-lo= Lo-lo fartygen ar mycket lik containerfartyg, skillnaden &r att lo-lo fartygen &r
anordnade pa sadant satt att containers kan lyftas utan att andra containers behdvs flytt-
tas sidlanges. Harifran kommer ocksa namnet lo-lo (= Lift on — lift off). (Karhunen,
Pouri & Santala, s 204)

Tankfartyg= Tankfartygen transporterar flytande laster t.ex. vatten, raolja och kemika-
lier. Tankfartygen ar uppbyggda pa ett sadant satt att det kan lasta och bearbeta olika

flytande laster under samma transport. (Karhunen, Pouri & Santala, s 206)
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LPG (=Liquefied Petrol Gas) och LNG (=Liquiefied Natural Gas) fartyg hor ocksa un-
der tankfartyg” kategorin. I Dessa fartyg transporterar man olika gaser i form av
vatska. For att halla gasen i form av vatska sa maste utrymmen vara nerkylda, i LPG
fartygen sanks temperaturen till -50°C och i LNG till -162 °C. (Karhunen, Pouri & San-
tala, s 206)

Torrlastfartyg= Bulkvara, eller produkter som ofta transporteras oférpackat och kom-
mer i stora méngder transporteras i torrlastfartyg som &r speciellt konstruerade for det.
Dessa fartyg har en kapacitet pa 30000 — 80000 dwt. Fartyg som transporterar masspro-
dukter, som t.ex. malm, har vanligtvis en kapacitet pa 100000 — 200000 dwt. (Karhu-
nen, Pouri & Santala, s 205)

Figuren nedan kan ni se en typ av kategorisering av olika typ av fartyg.

Figur 1. Fartygstyper.

2.1.3 FCL/LCL

Det finns tva olika satt att frakta sitt gods i containers, FCL eller LCL.

14



FCL (=Full container load) betyder att kunden hyr hela containern i vilken de lastar sitt

gods. Nar fartyget natt destinationshamnen och containern avlastas sa levereras den till

mottagaren, var de sjalv avlastar godset fran containern. Efter det sa skickas containern

tillbaka till hamnen.

Tabell 3. Férdelar och nackdelar med FCL

FCL
Fordelar

Billigare alternativet da man raknar per kubikmeter

Lattare att planera méngden som skall fraktas

Mindre risk att godset forstors, man vet vad som lastas i contai-
nern

Godset hanteras mindre av utomstaende personer

Nackdelar

Mindre lI6nsamt &n LCL

om godsets volym inte nar
65-70% av en containers vo-
lym

LCL (=Less than Container Load) frakt betyder att man lastar godset i containers men

avlastningen hander redan vi terminalen, varifran de sedan skickas vidare till motta-

garen. | LCL sandningarna kan containern innehalla gods av olika kunder. (Karhunen,

Pouri & Santala, s 231)
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Tabell 4. Férdelar och nackdelar med LCL

LCL
Fordelar Nackdelar

Om godset ar for stort for att fraktas med flyg men for li-
tet for att fylla en hel container. Dyrare &n FCL om man raknar

per kubikmeter

Om godset har tagit skada under resan, upptacks det troli-
gen fore det nar slutkunden Man har inte kontroll 6ver vad

annat som lastas i containern

Innehaller mera hanteringskostnader an
FCL

2.2 Incoterms

| internationell handel kénner avtalsparterna oftast inte till de leveransvillkor som géller
pa den andra partens hemmamarknad. Darfor har International Chamber of Commerce
(ICC) utgett ett leveransvillkor for att underlétta den internationella handeln. Dessa le-

veransvillkor kallas Incoterms. (International chamber of commerce,Incoterms)

Incoterms ar internationella leveransvillkor som beskriver vem som bér ansvaret for va-
ran under transporten och hur lange. Genom att referera till till dessa villkor kan séljare
och kopare avsta fran onddiga konflikter. Reglerna har forandrats ett antal ganger under
arens lopp for att alltid vara anpassade till utvecklingen av internationell handel. Inco-
terms 2010 galler fran och med 1 januari 2011. Incoterms &r godkénda av myndigheter

och domstolar varlden 6ver. (International chamber of commerce,Incoterms)
Det &r viktigt att man haller koll pa aktuell incoterm da man planerar att importera fran

Asien. Utan detta ar det omojligt att gora en kalkyl pa de andra kostnader som tillkom-

mer vid importen, exempelvis hamnavgifter & lokaltransport.
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Figur 2. Riskférdelning for de olika incotermerna.( eur.yusen-logistics)

CIF- Cost insurance and freight:ar en Incoterm som anvénds inom handel och sjo-
transporter. CIF betyder att séljaren har levererat nar godset har passerat fartygets bat-
kant i ankomsthamnen. Séljaren maste betala alla kostnader anda till ankomsthamnen.
Risken for forlust eller skada av godset dvergar till koparen redan nér godset har passe-
rat fartygets batkant i lastningshamnen. Séljaren ska exportklarera varan. Transportdo-
kumentet Gvergar nar godset passerat fartygets batkant i lossningshamnen. (Leverans-

klausuler, If)

CFR- Cost and Freight: Cost and Freight betyder att séljaren har levererat nar godset
har passerat fartygets batkant | ankomsthamnen. Séaljaren maste betala alla kostnader for
att godset ska komma till ankomsthamnen men riskdvergangen for forlust eller skada av
godset sker redan nar det har gatt forbi fartygets batkant i lastningshamnen. Saljaren

skoter exportklareringen. Denna term anvands bara for sjotransporter.

Transportdokumentet Gvergdr nar godset passerat fartygets reling i lossningshamnen.
Transportrisken Gvergar nar godset passerat fartygets reling i lastningshamnen. Kostna-
den for godstransporten Gvergar nar godset ligger vid fartygets reling i lossningsham-

nen. (Leveransklausuler, If)
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DDP- Delivered duty paid: betyder att séljaren star for alla risker och kostnader fram
till att godset finns tillganglig pa angiven plats. Séljaren star aven for importklarering.

Termen kan anvandas oberoende av transportsatt, men anvénds ofta for sjotransporter.

Transportdokumentet 6vergar nar godset finns fardigt for avlastning pa angiven plats.
Transportrisken 6vergar nar godset finns fardigt for avlastning pa angiven plats. Kost-
naden for godstransporten Gvergar nar godset finns fardigt for avlastning pa angiven

plats. (Leveransklausuler, If)

EXW- Ex works: Séljaren &r endast skyldig att ha varorna forberedda i lamplig for-
packning for upphamtning pa sitt foretag, samt meddela at kdparen nar och var varorna
kan hamtas. Koparen star for alla kostnader och ar ansvarig for de risker som kan upp-
komma med att skicka varorna fran séljaren till den valda destinationen. EXW é&r det
leveransvillkor som ger séljaren det minsta ansvaret. Termen kan anvéndas oberoende

av transportsatt. (Leveransklausuler, If)

FAS- Free alongside ship: Free Alongside Ship betyder att saljaren kan anses ha leve-
rerat nér godset finns vid fartyget vid angiven lastningshamn. Detta betyder att kbparen
star darefter for risken och kostnaden vid forlust eller skada. Denna term innebér ocksa
att saljaren exportklarerar godset. Denna term kan endast anvéndas vid sjotransporter.

Transportdokumentet Gvergar nar godset ar lastat pa fartyget. (Leveransklausuler, If)

FOB- Free on board: Free on Board betyder att godset dvergar fran saljaren till kopa-
ren nar det har passerat fartygets reling. Detta betyder att kdparen darefter far sta for
risken och kostnaden vid forlust eller skada. FOB kréver att saljaren exportklarerar god-
set. Transportdokumentet Gvergar nar godset &r lastat pa fartyget. Denna term kan en-
bart anvéndas for sjotransporter och &r den term som anvands mest for sjotransporter.

(Leveransklausuler, If)

2.3 Transportkostnader och prisséattning

For att kunna halla varans pris nere maste man tanka pa transportkostnaderna. Forst ett
par artionden sedan har man bdrjat koncentrera sig pa att halla transportkostnaderna
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nere, forr forsokte man producera sjalva varan billigt for att halla alla kostnaderna sa
laga som mojligt. Som speditor ar det ocksa bra att veta varifran egentligen transport-

kostnaderna uppstar, detta underlattar dd man sjalv prissatter sina tjanster.

“Ett val utvecklat transportsystem for néringslivet ar lika viktigt som blodomloppet &r
for manniskan” (Abrahamsson & Sandahl, s. 116-117)

Det ar vanligt att transportkostnaderna delas upp i direkta och indirekta kostnader.

Med direkta kostnader kan man relatera till kostnader som uppkommer av sjélva varans
forflyttning, t.ex. frakter. Dartill uppstar det kostnader fran lastning samt eventuella om-
lastningar under transporten. Beroende av leveransvillkoren avgor det vem som star for

kostnaderna i sista hand.

Indirekta kostnader kan igen relateras till saker som mojliggor sjalva frakten. Hit kan

man rakna med t.ex. lagerhallning. (Abrahamsson & Sandahl, s. 116-117)

Sjalva fraktkostnaderna bestar av tre olika delar. Kapitalkostnad, driftskostnader och
kostnader for transportforetagets administration.

Kapitalkostnaderna ar de kostnader som uppkommer av sjélva kdpet av transportmed]et.
Réantorna av lanet som man tagit for uppkopet och sjalva tillverkningen. Kapitalkostna-
der kallas ocksa for fastakostnader. Med fastakostnader menar man att kostnaderna ar
samma oberoende hur mycket man an anvéander av transportmedlet. Driftkostnaderna &r
igen bundna till hur mycket transportmedlet anvénds. Utgifterna ar t.ex. brénsle, under-
hall, mojliga reparationer, skatter och forsakringar. Till driftskostnader rédknas ocksa
hamnavgifter och terminalkostnader. For driftskostander anvands ocksa ofta uttrycket
“rorliga kostnader”. Den sista delen ar kostnader for transportféretagens administration

av att de kontrollerar transportgenomférandet. (Abrahamsson & Sandahl, s. 117-118)
Som redan tidigare namnts sa innehaller transportkostnader ocksa indirekta kostnader.

For att fa den totala transportkostnaden sa maste man addera direkta kostnaderna med

transportkoparens indirekta kostnader. I Abrahamsson & Sandahls bok har man delat
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indirekta kostnaderna i fem olika delar: Foretagets administration, forpackning, varufor-
sakring, lagerhallning och kostnader fér kapitalbindning.

Med indirekta administrationskostnader menar man de kostnader som uppkommer fran
transportkoparens eget foretag. Hit raknas t.ex. arbetstiden som gar éver att kontrollera
att transporten sker smort och olika handlingar med underleverantérer. Det ar vanligt att
transportkoparen koper dessa tjanster fran speditorer for de har troligtvis mera erfaren-
het. Kostnaderna 6ver forpackningarna kan variera en hel del, det har beror mycket pa
godset som transporteras och transportsattet. Omtaligt gods maste speciellt skyddas for
att inte fa nagon skada under transporten. Fuktighet och temperaturférandringar maste
man ocksa ta i beaktan nar man packar godset. Om godset behdver forsékras beror pa
vardet av godset. Om det Overskrider vad som ersatts av transportéren, vid ett olycks-
fall, sa ar det nodvandigt att forsakra godset. Forsakringarna raknas darfor ocksa som
indirekta kostnader. Lagerhallning raknas ocksa som en indirekt transportkostnad. Un-
der den tiden att varan forflyttar sig fran séljaren till koparen, kan det vara majligt att
varan maste sta en langre tid ndgonstans, alltsa lagras. Detta beror &n engang mycket pa
transportmedlet och hur brattom det ar med produkten. Koparen kanske behdver inte
genast varan nar det kommit iland, om kdparen inte har ett eget lager kan det vara moj-
ligt att han istéllet hyr lagerplats for varan. Vanligaste lagerhallningskostnader &r hyran
av lagerplats och hantering av godset i lagret. (Abrahamsson & Sandahl, s. 123-124)
Med kostnader for kapitalbindningen menar man med rantekostnader for séljaren av att
varan ar bundet till lager eller pa transportmedlet. Desto kortare ledtider desto mindre
blir kostnaderna for kapitalbindningen. Forhallandet mellan dessa kallas ocksa for
godsets “cash-flow”. (Abrahamsson & Sandahl, s. 124-125)

3 SPEDITION

Inom varldshandeln &r speditionstjansterna en av de fraimmandeste helheterna inom be-
greppet materialflode. Speditionstjénsterna har betydligt viktig roll for att transporter,

inkOp och forséljning skulle lyckas kostnadseffektivt. (von Bell 2011 s. 121)
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Begreppet spedition ar ett relativt nytt begrepp i Finland och férst under de senaste art-
iondena har spedition blivit mer kant. Ordet speditér harstammar fran det italienska or-
det ’speditore”, vilket star for en yrkesméssig person som tar hand om transporter. I
Finland grundades det forsta speditionsforetaget sa tidigt som pa mitten av 1800-talet.
(von Bell 2011 s. 121)

Speditionens funktioner har kraftigt forandrats och utvecklats under de senaste decenni-
erna. Tidigare fanns inte godsterminaler eller containers etc. i samma mangder som nu-
fortiden, och speditdrens aktiviteter &gde huvudsakligen rum i hamnarna déar omlastning
av gods bevakades och all dokumentation utfordes. Detta hander inte mera. Speditoren
kan utfora sina aktiviter pd andra stallen an i hamnarna pa grund av att tekniken har ut-
vecklats. Detta har lett till att kunskapsbehoven om olika transportsétt, lagar och forord-
ningar som géller i de olika lander som godset skall passera samt vilka dokument som
behdvs blivit allt viktigare for speditdren. Speditéren har med andra ord en viktig roll
for ett lyckat materialflode.(von Bell 2011 s.121)

3.1 Speditdrens tjanster

Till speditérens huvudsakliga tjanster har traditionellt hort att hitta 1ampliga transport-
medel for kundens rékning. Speditoéren kan dven sjalv skéta transporten eller i vissa fall
fa ett transportérsansvar dven om han inte skoter transporten sjélv. Speditdren kan dven
ta hand om lagring av varor. Till speditorens tjanster kan likasa hora att ta emot en vara,
fortulla den och skéta om alla dokument som &r nddvandiga fér import.(von Bell 2011
5.122)

Utover de huvudsakliga tjansterna erbjuder speditionsforetagen erbjuder nufértiden sina
kunder allt storre tjansthelheter. | figuren nedan beskrivs tjanster som speditionsforetag
erbjuder, delat i tre fléden, material, information och pengafléde.(von Bell 2011 s.122)

Vidare under detta stycke kommer vi att beskriva de viktigaste punkterna fran figuren.
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Figur 3. Speditdrens tjanster och uppgifter (Relander 2011)

Avhamtnings och distributions transporter skots endera med foretagets egen utrust-
ning eller med hjélp av underleverantdrsnatverk. Speditionsforetag har oftast underleve-
rantorsavtal med flera olika transportforetag for att kunna erbjuda sina kunder mer flex-

ibla och billigare transporter. (von Bell 2011 s.124)

Med konsolidering menas att mindre forsandelser av olika kunder lastas till sa att man
far t.ex. en 20 fots container fullastad. Nar speditoren bygger upp den hér typen av fore-
sandelser kan han erbjuda billigare pris at kunden eftersom uppfyllningsgraden av con-
tainer blir storre. (von Bell 2011 s.124)

Radgivning och konsultering: Speditorer erbjuder heltdackande radgivning och konsu-
lent tjanster at sina kunder. Speditéren konsulterar i allméanhet om inkop, kopavtal, val
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av och leverans- eller betalningsvillkor, transporters pris, rutt och tidtabells radgivning
eller om tulldeklarering for import eller export. (von Bell 2011 s.124)

Forsakringar for godstransporter m.m. erbjuds av speditionsforetag. De samarbetar
tillsammans med en eller flera forsakringsbolag varifran speditéren kan vélja den ratta
forsokringen for kundens behov. | fall kunden vill forsékra sjélv sina produkter kan spe-
ditoren konsultera om de olika majligheterna. Speditoren ger ocksa radgivning for ut-
redning av skadefall. (von Bell 2011 s.125)

Lagring: Speditionsforetagets erbjuder nufortiden ett brett urval av lagringtjénster. Det
beror foretaget, men de mesta erbjuder tillfallig lagring, distribuering- och hanterings-
lagring. Utbver detta kan foretagen sokta den s.k. normala lagringen, men kunderna sko-
ter distribueringen. (von Bell 2011 s.125)

Statistik och rapportering: Uppratthallning av statistik av varorna som importeras har
blivit allt mer en vardaglig uppgift for speditoren. Orsaken till detta ar att speditoren far
mycket information om kundernas varor som gor det latt att halla statistik om varorna.

Det medfor att kunderna kraver rapporting om flodet av varor. (von Bell 2011 s.126)

Tulldeklaration: Varor som importeras fran omraden utanfor EU:s skatteomrade skall
tullklareras och pa dem skall mervérdesskatt och punktskatt betalas vid import till EU:s
skatteomrad. Tullklarering skall ske genom elektronisk inforseldeklaration eller summa-
risk deklaration som lamnas in till Tullens AREX-system. Detta behdvs icke géras om

varorna anlander for transitering till t.ex. Ryssland.(Tulli)

Sjalva deklareringen styrs av flera olika forordningar, regler och begrénsningar. Spedi-
toren mast helatiden folja med bestammelser som styr handel fran tredje parts lander.
Tulldeklarationen skall medfdlja handelsfaktura, och om importen av varan kraver till-
stand eller skall de ocksa biofogas. Betalningar som uppstar vid import av varor utanfor
EU:s tullomrade &r eventuell tull, mervardeskatt, eventuell punkskatt for t.ex. alkohol-

och laskedrycker samt tobaksprodukter.(Tulli)
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Transitering ar ett tullforfarande som underléattar varutransporter och internationell
handel. Vid transitering transporteras varor under tullévervakning fran ett avgangstull-
kontor till ett bestimmelsetullkontor dar varorna tullklareras. Vid transitering kan man
flytta varor inom transiteringsomradet utan att betala tullar eller andra avgifter. For detta
krdvs dock en sékerhet som motsvarar beloppet av eventuella tullar och skatter. (von
Bell 2011 5.132)

3.2 Speditdrens ansvar och dokument

Spedition medfor olika forordringar och dokument, fastdan man nufértiden forsoker
overga till ett allt papperldst informationsflode. Vagen ar mycket lang till detta eftersom
man inte an lyckats med pappersfria transporter i Finland. Orsaken till detta &r att t.ex.
pa grund av ansvarsmassiga skal rakar man utfor ett flertal transporter som kréaver den
typen av dokumentation som nufdrtiden anvéands. (von Bell 2011) Under denna rubrik
kommer vi att beskriva de dokument som forekommer i speditérens dagliga arbete, och
de bestammelser som utfor speditdrens ansvar. Som forsta kommer vi att beskriva vad
fraktsedel innehaller och eftersom vi har avgransat arbetet endast till sjofrakt s& kommer

vi endast beskriva konossementet (Bill of Lading).

Konossement ar ett dokument och ett vardepapper som foljer med en vara under varans
transport. Information som den har typen av dokument skall innehalla ar mottagarens
och avsandarens namn och adress, godset vikt och volym, incotermen som anvénds for
transporten och beskrivning av godset(se bilaga 3 och 4). P4 konossementets baksida
finns avtalsvillkor om ansvar, skyldigheter och om t.ex. tidsgréns for reklamation. Re-
klamationstiden variera for de olika transporttyperna. | figuren nedan kan man se nog-
grannare information angaende reklamationstider. Andra dokument som forekommer &r

dokumenter for lagring, fortullning, reklamationer och distribuering.

24



Tabell 5. Reklamationstiderna for de olika transportmedlen.(leveransklausuler,if)

Tillsmpade ansvarsregler | Reklamationsfrister | Reklamationsfrister Praskrip- Begransningsbelopp
Wid synlig skada Wid skada som aj upp- tionstid
eller brist tackts vid mottagandet
1. Fartyg Wid mottagandet 3 dagar 1ar SDR* 667 kolli
5jdlagen (Haag—Visby) av godsat eller SDR 2fkg
Rotterdamkomventionen Wid mottagandet 7 dagar 2ar SDR 875/kolli eller SDR 3/kg
av godset
2. Flyg Wid mottagandet 14 dagar 2ar SDR 15/kg
Montrealkenventionen av godset (wid drdjsmal 21 dagar)
3. Jdrmvag Wid mottagandet 7 dagar 1ar SDR 17/kg
M av godsat {Inrikes SEK 130/kg)
4. Bil Wid mottagandet T dagar Tar SDR 8,33/kg
CMR av godsat (fran ankomst)
Wagtransportlagen Wid mottagandet T dagar Tar SEK 150/kg
av godsat (fran ankomst)
5. Spedition Wid mottagandat 7 dagar Tar SDR 8,33/kg
M3AB (uppdrag med av godsat
transportiransvar)

Eftersom spedition inte enhetligt regleras réttsligt, har Nordiska Speditorférbundet utar-
betat gemensamma standardbestammelser som kallas for NSAB (Nordiskt Speditorfor-
bunds allmanna bestdmmelser). De forsta nordiska speditionsbestammelserna redigera-
des redan ar 1919 darefter har de uppdaterats ar 1959, 1974, 1985 och1998. Den senast
uppdateringen av allmanna bestammelser ar 1998 gar under benamningen NSAB 2000.
(NSAB,huolintaliitto)

NSAB redogor for speditérens och uppdragsgivarens rattigheter och skyldigheter, déri
innefattande speditérens ansvar enligt de olika transportsrattsliga konventionerna sasom

CIM, CMR, Haag-Visbyreglerna samt Warszawakonventionen. (NSAB,huolintaliitto)

4 METODIK

Metod ar ett redskap som hjélper dig att uppna dina malsattningar i dina undersokningar
och forskning. Det &r svart att na malen utan baskunskaper i metodik. Med en grundlag-
gande kunskap for metodfragor underlattar det en hel del din forskning och undersok-

ning, den hjélper dig med att svara pa fragor som t.ex. vem, vad, hur och varfér. Man
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skall anda komma ihdg att metodiken inte ar ett tillrackligt verktyg for att ge dina
undersokningar ett battre eller sannare resultat.

Det finns nagra grundkrav som maste uppfyllas om en metod ska kunna anvandas i ett
samhallsvetenskapligt forsknings- och utvecklingsarbete. Idar Magne Holme & Bernt
Krohn Solvang skriver om dessa grundkrav i sin bok “Forskningsmetodik: Om kvalita-
tiva och kvantitativa metoder”. Grundkraven ar:
e Det maste finnas en dverensstammelse med den verklighet som undersoks.
e Man maste gora ett systematiskt urval av information.
e Man ska kunna utnyttja informationen pa béasta sétt.
e Resultaten ska presenteras pa sadant satt att andra kan kontrollera och granska
hallbarheten.
e Resultaten ska mojliggora ny kunskap och medvetenhet om de samhélleliga for-
halla den man star infor for att detta ska kunna leda till ett fortsatt forsknings-

och utvecklingsarbete och till 6kad forstaelse.

Holme och Solvang skriver ocksa att kraven inte ar sa sjalvklara och oproblematiska.
(Holme & Solvang. 1991 5.12 — 13)

4.1 Understkningsmetoder

Inom samhallsvetenskapen brukar man skilja metodiska angreppsatten i kvantitativa och
kvalitativa metoder. Storsta skillnaderna mellan dessa &r hur man anvénder sej av siffror
och statistik. Bade metoderna har sina starka och svaga sidor. Utgaende fran vad vi skall
undersoka sa brukar man vélja vilket av metoderna som passar bast. Man maste inte hel-

ler anvénda sig av bara en av metoderna. (Holme & Solvang. 1991 5.13 — 14).

4.2 Kvalitativ metod

Kvalitativa studier ar en forskningsmetod tonvikten vid insamling och analys av data
ligger oftare pa ord &n pa en massa utrakningar och siffror. Kvalitativ metoden beskrivs
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som mjuk data som har fokus pa processer, forstaelse, tolkning och med hjalp av denna
metod kan helheten utredas béattre an med den kvantitativa metoden. (Bryman & Bell.
2003 s. 297-298)

Bryman anser i boken att det egentligen ar svart att forklara vad begreppet kvalitativ
forskning innebar, eftersom det finns flera metoder inom kategorin kvalitativ forskning.
Hur kvalitativa forskning egentligen skiljer sig fran den kvantitativa forskiningen be-
skriver Bryman foljande “’kvalitativa forskningen &r allt som inte den kvantitativa forsk-
ningen &ar”.

(Bryman & Bell. 2003 s. 297-298)

Som tidigare ndmnts rymmer begreppet kvalitativ forskning flera olikartade metoder,
varav de foljande utgor de viktigaste: Deltagande observation, kvalitativa intervjuer,
fokusgrupper, insamling och kvalitativ analys av texter och dokument samt sprakbase-
rade metoder for insamling och analys av kvalitativa data som t.ex. diskurs-och samtal-
sanalys. (Bryman & Bell. 2003 s. 299)

I den kvalitativa forskningsprocessen finns det sex olika steg. Figuren nedan visar de

olika stegen inom kvalitativ forskning och hur de skall foljas.

Generella fragestallningar

Val av relevanta platser och undersékningspersoner

Insamling av relevant data

Insamling av ytterlig data

\

Tolkning av data

Begreppsligt och teoretiskt arbete

/

Sndvare specifikation av
problemformulering

Rapport om resultat och slutsatser
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Figur 4. De huvudsakliga stegen i en kvalitativ forskning (Bryman & Bell. 2003 s. 300)

4.3 Kvantitativ metod

Den kvantitativa forskningsmetoden har en deduktiv inriktning. Man vill testa om teorin
stdimmer. Det ar vanligt att man gor dessa tester genom att insamla och analysera data.
Bryman och Bell skriver i sin bok om kvantitativa forskaren att de framstélls ofta som
att de ar inriktade pa en tillampning av siffermassiga matmetoder pa det sociala livet.
(Bryman & Bell. 2003 s. 40, s. 322)

Som sagt sa bygger kvantitativ forskningsmetod pa att insamla data och sedan bearbeta
med svaren man fatt. Detta betyder inte dnda det att svaren skulle ha mera sanning an
svar man far fran kvalitativ forskning, fast vi bearbetar for det mesta med siffror. Det
hander latt att man paverkar svaren man far nar man samlar ihop data, darfor ar det vik-
tigt att undersokningen ar fardigstrukturerad redan i teori — och problemformuleringsfa-
sen. (Holme & Solvang. 1991 s. 158)

5 PROCESSEN FOR IMPORT FRAN ASIEN UR SPEDITORENS
SYNVINKEL

For var empiriska del har vi intervjuat tre personer inom import branschen, tva arbetar
som speditorer och en for ett container rederi. Respondenterna som vi intervjuade har
manga ars erfarenhet, detta underlatta sjalva intervjun, respondenterna kunde latt svara
pa vara fragor och de hade bra asikter och kommentarer. Vi har sjalv ocksa arbetat som
speditorer sa vi har ocksa kunskap om hur sjélva sjéimportprocessen gar till, darfor

kommer vi att ocksa anvanda var egen kunskap samt erfarenheter for var empiriska del.

Som tidigare namnts, sa arbetar vi ocksa inom branschen, detta underlatta mycket nar vi

borjade soka efter potentiella respondenter. Under den korta tiden som vi arbetat som
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speditérer har vi anda hunnit gora bekantskap med manga kollegor. Det som skapade
problem var att hitta en tidspunkt som passade for alla. Vi valde att halla intervjuerna
personligen, vi tyckte att det ar dnda sattet att kunna fa mest ut av sjalva intervjun. Nar
man intervjuar personligen sa har man alltid mojlighet till tillaggsfragor och formulera

fradgorna pa ett annat satt om respondenten uppfattar fragan fel.

Tva av intervjuerna tog plats i foretagens lokaliteter, var respondenterna arbetar och ena
intervjun holls i en restaurang under lunch. Respondenterna valde att halla sig anonyma
och att foretagens namn inte dyker upp i examensarbetet, sa vi har valt att kalla respon-
denterna for, Andersson, Karlsson och Malmstrom. Vi har bandat intervjuerna pa band-

spelare och senare transkriberat, transkriberingarna hittar ni som bilaga.

Vi borjade intervjun med fragor som behandlade allmant om spedition, hur det ar att
arbeta som speditor och vad de tycker att det krdvs som person att arbeta inom spedit-
ion. Alla respondenterna betonade tydligt att som speditor skall man ha stresstalighet,
man skall kunna gora snabba beslut. Sjétransporten ar kanske inte sa hektiskt som t.ex.
flygtransporten &r, for att sjétransportens transittid ar sapas langa att man har mera tid
att forbereda sig att allting &r klart. Men det dyker dnda upp med jamna mellanrum situ-
ationer inom sjotransporten ocksa, var man maste vara pa alerten och fatta snabba be-
slut. Det kan t.ex. hdnda att slutkunden andras under tiden godset seglar mot destinat-
ionen eller t.o.m. efter att godset redan natt destinations hamn, da skall man kunna rea-
gera fort och gora nédvéandiga pappers arbeten for att kunna 6verlata godset till den ratta
agaren. Andersson som arbetar for containerrederiet paminde ocksd om att sist och slut-

ligen sa ar spedition ett slags kundservice.

Andra viktiga karaktérsdrag, som ar bra att inneha som speditor ar att ha lite kdnnedom
om internationell handel, vara redo att vara i kontakt med ménniskor runt om i varlden
och sprakkunnighet, man ar nastan dagligen i kontakt med nagon person utomlands
ifran. Organisationsformaga ar ocksa en mycket viktigt egenskap att egna som speditér,
man arbetar oftast med flera olika sandningar samtidigt, vilket kan l&tt leda till att man

blandar ihop dem med varandra.
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Vi diskuterade ocksa kort med respondenterna om att hur de tycker om att arbeta med
asiater. Karlsson tycker att det kan i mellan at vara svart att forsta asiaternas tankevard,
vilket gor samarbetet i svart i mellan. Andersson igen kallade asiaterna for ”yes” ménni-
skor, med det menade hon att asiaterna inte genast vagar beratta om nagonting haller pa

att ga fel, det ar svart att fa nagot svar fran dem.

5.1 Uppdrag

Uppdrag eller mandat som det ocksa heter, &r en typ av avtal var en tredje person utfor
nagot for en annans rakning. Nar kunden vill importera utomlands ifran sa bérjar hela

importprocessen med att kunden ge ett uppdrag at speditéren.

Andersson som arbetar for ett container rederi berattar att nar ett uppdrag nar dem sa
beror det mycket pa att ar kunden bekant eller obekant. Om uppdraget kommer fran en
bekant kund sa ar uppdragen enklare, man vet vad som godset &r och vilka atgarder som
behdvs gora. Bekanta kunder kan ocksa skicka uppdragen via datorsystem, var all néd-
vandig information om séndningen finns, sa nufortiden behover kunden inte vara alls i

kontakt med uppdragstagaren.

Nya kunder som tar kontakt och ger ett uppdrag kraver mer arbete, man maste kontakta
agenter fran landet varifran godset skall importeras, man skall ta reda pa vad godset ér,
behovs det goras speciella atgarder, det kan t.ex. behdvas speciell utrustning for att av-
lasta godset.

Karlsson ger ett bra exempel pa hur ett uppdrag kan ocksa na en speditor har i Finland.
Ett speditionsforetag i Shanghai har fatt information fran en fabrik i Shanghai att de till-
verkat fardigt en produkt som skall na Finland, speditionsforetaget kontaktar da spedit-
ionsforetaget i Finland och ger dem ett uppdrag att skéta om formaliteten har i Finlands
sida. Vilka formaliteten dr och vem som skall faktureras beror pa att vilka ar leverans-

villkoren for sandningen.

Karlsson berattar ocksa att hur speditionsféretagen nar nya uppdrag fran nya kunder.
Hon beréttar att forséljarna i speditionsforetagen tar reda pa olika foretagen som kanske
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ar intresserade av speditionstjanster, sedan skickar de en offert at foretaget och hoppas

pa att de leder till ett uppdrag som igen skulle leda i framtiden till flera nya uppdrag.

FLOW AB

FLOW AB behdver
importera ravara fran

Shanghai.

FLOW AB accepterar

anbudet.

Farsaljaren
presenterar Speditar
AB:stjanster 3t FLOW
AB.

.

Flow ABskickar ettanbud
at Speditér AB om att
importeraen 40 fot
container fran Shanghai

_—

Speditor AB
skickar en offert
at FLOW AB

—

FLOW AB skickar ett

uppdrag &t Speditor
AB.

D

Figur 5. Exempel pa hur ett uppdrag uppkommer.

5.2 Offert

Speditdr AB

Speditor AB:s
forsaljare tar kontakt

med en ny potentiell
kund, FLOW AB.

Speditor AB tar
emot anbudet.

Speditdr AB tar emot
uppdraget och borjar

redogdra far den nya
importprocessen.

Under denne stycke kommer vi att beskriva vad offerten som skickas at kunden innehal-

ler och hur priset uppstar for transporten, dvs. vilka kostnader som intrader. Enligt alla
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respondenter, speciellt Karlsson och Malmstrom, beror sjalva prissattningen forst och
framst pa vad koparen och leverantéren kommit éverens om for leveransvillkor som an-

vands for transporten.

Respondenten Karlsson papekar att huvudkostnaden for transporten ar sjalva sjofrakten
fran Asien till Finland. I fall kunden har kopt transporten med leveransvillkoren FOB,
innehaller offerten endast frakten mellan Shanghai och Helsingfors, exempelvis. Om
kunden har kopt varorna med leveransvillkoret EXW, innehaller offerten enligt B trans-
porten fran leverantorens fabrik/lager till hamnen, export fortullningen samt sjéfrakten
fran Shanghai till Helsingfors.

Sjofrakten ar inte den enda kostnaden som infogas i offerten. Enligt Malmstrom inne-
haller priset i offerten bland annat en hel del kostnader som t.ex. sakerhetsavgifter,
hamnavgifter, trangselavgifter samt miljotillagg. Utover dessa kostander bestar priset av
lokala kostnader som t.ex. fortullning och transporten fran hamnen till kundens la-

ger/fabrik.

Utover detta antyder alla respondenter att offertens uppbyggnad variera mellan ny kund
vs. Gammal kund. Gamla kunder brukar fa rabatt pa vissa rutter som de har stora voly-
mer varje manad. Men respondenten Malmstrém framhiivde att den hir typen av “rabat-
ter” inte forekommer ldngre i stora drag. Orsaken till detta r att rederiernas priser ar sa

hoga.

5.3 Forberedelser fore varan anlander Finland

Nar processen kommit sa langt att varorna ér fardiga att transporteras forbereder forsél-
jaren exportdokumenten och ser till att varorna transporteras till den namngivna av-
gangshamnen. Nar varorna lastats pa farytget borjar sjalva operativa arbetet for spedito-
ren. Processen fore varan anlander Finland innehaller flera arbetskeden, dessa arbete-

skeden ar mer eller mindre likadana i respondenternas dagliga arbetsrutiner.
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Det forsta som speditéren gor da fartyget startar fran namngivna, ar att hon/han sickar
forhandsavi at kunden, var framkommer siandarens och mottagaren kontakt information,
beskrivning av godset, namn pa containerfartyget, ETA-tiden (Estimated time of Arri-
val) och en paminnelse om originella konossementet behdvs. Enligt Karlsson &r det
mycket viktigt att folja med den utgivna ETA-tiden i fall den andras och om ankomst
tiden &ndras meddelar man detta at kunden. Ledtiden for transporter mellan Asien och
Finland ligger mellan 35-50 dagar beroende pa fran vilken hamn varorna transporteras,

ETA-tiden kan alltsa andra flera ganger under transporten.

Under tiden som varorna ar pa havet samlar speditoren foljande dokument av importo-
ren: Original Bill of Ladings, packlista, inkdpsfaktura och ursprungsintyg pa varan ifall
det finns en sadan. Respondenten Karlsson papekar att insamlingen av Original Bill of
Lading ar mycket viktig p.g.a. att ifall speditéren inte har minst ett Original Bill of La-
ding kan spedittren inte dverlamna varorna till importéren. Dock kan forséaljaren gora
forséandelsen telex released, vilket betyder att har forsett agenten med Original Bill of

Lading. K sager ocksa att dessa dokument maste man fa for att kunna fortulla godset.

Efter att dokumenten samlats fortsdtter Respondenten Malmstrom med foérberedelser for
tullningen. Till detta tar hon fram ratta tarif-koden for varan, om hon inte vet den ratta
pa grund av dalig beskrivning fragar hon importoren vad godset ar. Ifall varan som im-
porters &r t.ex. livsmedel eller en konsumitonsvara som t.ex. bestick kan tullen mojligen
kontrollera/undersoka materialet. Bade Karlsson och Malmstrom brukar vid dessa fall
skicka at tullen ITU-forfragan for att undvika ovantad laboratorieundersokning vid det

skede da varan anlant Finland.

Nér det dr endast 1-3 dagar kvar till att container anlander Finland skickar responden-
terna ankomstavi at kunden for att informera tidpunkten. Vid detta skede gor speditren
terminalanmélan och fraktsedeln fardigt for att driva fram processen att fa containern at

importéren/kunden.
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Figur 6. Processen fére containern anlander Finland
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5.4 Nar varan kommit till Finland
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| ankomstavin, som rederiet skickat till speditdren, star det dagen och tiden nar feedern

anlander Finland. Man kan inte anda alltid lita pa att feedern nar just den tiden hamnen

som rederiet meddelat, tiderna som rederiet berattar i ankomstavin ar berdknad an-

komsttid, sa speditéren maste sjalv kolla nar feedern pa riktigt haller pa att narma sig

hamnen, detta kollas oftast fran hamnens egna internet sidor eller feeder foretagets.

Det ar bra for en speditor att halla koll pa att nar feedern narmar sig hamnen, det kan

handa att kunden har brattom att komma at varan. Malmstrém berattar under intervjun,

att de borjar tulla varan redan nagra timmar efter att feedern anlant Finland vilket pa-

skyndar hela processen att fa containern ut fran hamnen och vidare till slut kunden.
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Fore hela tullnings process kan pabdrjas maste man anda vanta pa att rederiet skickar en
fullmakt 6ver containern. ( Se bilaga 1) Viktigaste informationen som det forekommer i

rederiets fullmakt ar:

e Container nummer

e Forseglingsnummer

e Mottagaren

e Vad container innehaller

e Vikt, volym

e B/L nummer

e Terminalen var containern finns

e Vart tomma containern skall aterlamnas

e Olika referenser

Fore fullmakten nar speditdren borde han/hon redan samlat ihop alla dokument som tul-
len kréver for att godset kan tullas, hit hor dokument som t.ex. inkdpfaktura for varorna,
packningslistan och eventuella dokument som kan ge vissa formaner vid tullningen som

t.ex. ursprungsintyg.

For att tullen skall kunna faststalla mervardsskatten pa godset sa skall man ocksa uppge
fraktkostnaderna samt lokalkostnaderna. | inkdpsfakturan eller packningslistan uppges

ofta godsets varukod vilket ocksa ar nédvandig information for tullklareringen.

| vissa fall sa bestéller slutkunden rakt frakten for containern fran hamnen till slutkun-
den av rederiet, da skoter slutkunden oftast sjalv tullklareringen, men da maste rederiet
skota om terminalanmalan, det vill sdga en anmélan at hamnoperattren var det kommer
fram information om containern, vem som ar mottagaren, container nummer osv. se bi-

laga 1. (Andersson)

Nar tullklareringen gatt igenom skickar tullen ett fortullningsbeslut. Fortullningsbeslut
ar en rakning var det férkommer summan pa hur mycket som kunden hamnar betala
tull, skatt och andra avgifter. Med fortullningsbeslutet skickar tullen ocksa ett 6verlatel-

sebetyg.
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Nu néar tullklareringen gatt igenom sa maste nagon (oftast speditdren sjalv eller en un-

derleverantor) ga till hamnen med terminalanmalan, overlatelsebetygen och fraktsedel-

en, genom att visa dessa dokument till hamnoperatdren far man en PIN-kod (Karlsson).

PIN-koden som hamnoperatoren ger ar en kod som man sedan ger at chaufféren som

skall kora containern till slutkunden. Chaufféren kndpper in koden i en automat i ham-

nen, efter detta far han tillatelse att kora in till hamnen och han far ocksa instruktioner

om att vart han skall kora for att hamnoperattrerna skall kunna palasta containern pa

trailern. PIN-koden beréttar ocksa for operatorerna att vilken container skall lastas och

pa vilken trailer.

Efter att containern natt slutkunden ar det inte ovanligt att speditéren far en anmélan om

att godset har natt slutkunden. Efter detta sa star det kvar bara att fakturera kunden.

EARIG HAMNOPERATOR
Containern avlastas Containern lastas
pé lastbilen
4. PIN-Kod 5. Speditéren
bokar
TULL frakt for

2. Speditéren gor tullklarering.
3. Tullen skickar fértullningsbeslut

L~ SPEDITOR

CONTAIMER REDERIET

1. Rederiet skickar
fullmakt dver
containern.

Figur 7. Processen nar varan anlant Finland.
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5.5 Storsta problemen och farmtidsutsikter med import fran

Asien

Att gora affarer eller samarbete med ett Asiatiskt foretag/partner kan medféra vissa pro-
blem pa grund av kultur, businessteknik samt Asiens geografiska lage jamfort med Fin-
land, och dessa problem styr en hel del speditérens dagliga arbete. Eftersom tekniken
och Asien har under de senaste decennierna utvecklats dramatiskt, kommer det ocksa
ske andringar med importen fran Asien. Under detta stycke kommer vi att beskriva vad
respondenterna anser att problematiskt och vilka framtidsutsikter de har med import

frén Asien.

Respondenten Karlsson tog upp ett par problemiska exempel med importen fran Asien.

Det forsta problemet ar lang ledtid jamfort med t.ex. ledtiden fran USA. Ledtiden har
blivit allt langre under det sistone nar fartygen kor langsammare for att spara avgifter
for bransle. Karlsson tycker att den langa ledtiden ar mer problematisk at kunden &n
vad den &r at speditoren. Karlsson fortsatte med problematiken som uppstar ibland med
tulldeklareringen. Hon papekade att dokumenten som skickas fran Asien, speciellt in-
kopsfakturan och packlistan, ar ibland sa otydliga att man far fram den information som

behovs for tulldeklaration.

Respondenten Malmstrém tog upp ett praktiskt exempel som har uppstatt pa grund av
langa ledtiden. Exemplet &r det nar kunden inte informerat nar varorna skall vara i Fin-
land hamnar speditéren gora destinations andring for att fa varorna snabbare till Fin-
land, t.ex. containern kors med langtradare fran Hamburg i stéllet for att den blir och
vanta pa nasta feedern. Den har typen av problem medfor stora kostander at kunden som

vidare lader till missndjdhet mot speditoren.

Utover de problemen som Karlsson och Malmstrém beskrev, diskuterade vi med An-
dersson om piratprodukter som importeras fran Asien. Enligt var egen erfarenhet utsatts
speditdren som en mellanhand mellan tullen och kunden som darmed astad kommer ex-

tra arbete fOr speditoren.
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Enligt respondenterna kommer inte importen fran Asien att dndras desto vidare. Enligt
alla respondenter kommer Asien att vara fortsattningsvis den viktigaste import regionen
for Finland. Men bade Karlsson och Andersson anser att importen fran Kina kommer att
minska pa grunda av Kinas okade produktions kostnader. Enligt Andersson kommer
importen att styra sig mer till lander med lagre produktions kostnader som t.ex. Indien,

Bangladesh och kanske ocksa Malesien.

5.6 Sammanfattning

Varje speidtdr och kund &r individuell, darfor &t det viktigt att komma ihag att varje
uppdrag aven &r unika. Var Empriri ar en generalisering om vad speditdren maste gora
och vilka forordningar denne maste tillampa for att skota sjdimporten mellan Asien och

Finland.

| figuren nedan forklaras de olika skeden som spedit6ren ar involverad vid imporet fran
Asien. Figuren ger enligt oss en enklare bild att forstd hela processen kring sjoimport.
Ifall speditéren foljer stegen i figuren har denne lattare att halla kontroll pa sjélva
transporten. Givetvis finns det andra satt att hantera transporten, som sagt varan version

ar en generalisering av importprocessen.
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Figur 8. Importprocessen helhetsbild

6 DISKUSSION

Vi tycker att det varit intressant att skriva pa vart examensarbete, vi trodde att vi redan
visste det mesta om speditionens roll vid import fran Asien, men det uppenbara sig
manga nya och nyttiga saker som vi inte visste om tidigare. Under detta kapitel kommer
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vi att redogdra hur vi tycker att vi uppnatt syfte med vart arbete och om vi fick de svar
som vi forvantade oss. Vi kommer ocksa att ta fram vara egna asikter om hur man

skulle kunna forbattra pa arbetet och vilka problem som uppstod.

6.1 Uppnaddes syftet?

Vart examensarbetes syfte var att beskriva vad en speditdr gor under processen av
sjoimport fran Asien till Finland. Vart mal var att ge en forenklad bild at dem som é&r
intresserade av import eller spedition. Vi tyckte att idén var bra for att vi inte hade sjalv
mojlighet att delta i kurser som handlade om spedition. Senare fick vi hora att det finns
som alternativ att vélja en kurs om spedition. Men vi hoppas pa att studeranden eller
nagon som ar intresserad av branschen har nytta av vart arbete och far inspiration av att

sjalv borja arbeta som t.ex. speditor.

Sjalv ar vi av den asikten att vi uppnatt vart syfte. Vi hamnade inte endast stoda pa vara
egna synpunkter och erfarenheter, utan vi hade majlighet att intervjua experter fran
branschen. Detta gav oss ett bredare perspektiv av spedition och som vi tidigare redan
namnde, sa larde vi oss sjdlva ocksa nya saker, fast vi arbetat nagra ar inom branschen.
Tyvarr sa ar det bara var asikt att har vart syfte uppnatts. Men vi hoppas pa att efter att
arbetet har publicerats s& har nagon haft en nytta av det, for att om det s& gjort sa da har

vi uppnatt vart syfte med vart examensarbete.

6.2 Problemen som uppstod under arbetet

Vi anade redan fore vi borjade med arbetet att det kommer att vara svart att hitta teori
om logistik, vi hade bade réatt och fel. Det finns nog bocker som innehdller en massa te-
ori om logistik men vi fick snabbt mérka att bockerna var relativt gamla. Att hitta bock-
er som skulle ha haft lite modernare eller nya synpunkter om logistik sa var det svart att
fa tag pa. Men vi tycker att vi anda lyckats fa med den teorin som stoder vart syfte i ar-
betet.

Att vi bada arbetat som speditor har varit bade nyttigt men ocksa ett problem under ar-

betet. FOr att vi redan hade en helhetsbild om importprocessen och vad som hor till spe-
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ditdrens arbestuppgifter, sa hande det latt att vi glomde att skriva eller diskutera om ting
som vi tycker att ar sjalvklara men inte for personer som inte har en aning om spedition.
Detta kom fram t.ex. under intervjun med respondenterna, vi borde ha lite andra pa fra-
gorna sa att respondenterna hamnat svara mer grundligare. Sjalv skulle vi ocksa ha
kunna forbattrat intervjun genom att tillagga mer tillaggsfragor och genom dem kunnat

fa mer grundligare svar.

Nar vi nu tanker pa att vad vi kunde ha gjort battre s& kom vi bada till samma svar, in-
tervjuen. Vi borde kanske ha intervjuat andra speditérer som vi inte kande fran forut, de
skulle ha sakert svara pa vara fragor mer grundligt &n respondenter som redan kanner
oss. Det skulle ocksa ha troligtvis underlatta skrivande av var empiriska del for att vi

skulle ha mojligtvis kunna ha fatt djupare perspektiv av amnet.

6.3 Modjliga framtida undersdkningsmojligheter

Det skulle finnas nagra intressanta alternativ av att hur nagon skulle kunna anvéanda vart
arbete som stod och gdra pa grund av det en ny undersokning. Ett alternativ skulle vara
att félja med nagra riktiga importprocesser och sedan skriva om det ar nagonting vasent-
ligt vi missat i var empiriska del jamfort med den riktiga processen. Alla sandningar &r
unika och det hander ofta att det kommer ovéantade situationer som speditrer hamnar
agera pa darfor skulle det ocksa vara en mojlighet att intervjua speditorer om olika
sandningar som gatt snett och gora en undersokning av att hur forebygga dessa misstag.
Har skulle man ocksa kunna anvanda var empiriska del och jamfora att i vilket skede av
importprocessen dessa ovantade situationer hander, ar det oftast nar godset ar pa farty-

get eller nér varan redan kommit till Finland?

En intressant undersokning skulle ocksa vara att om nagon jamforde vart arbete med
den nya kursen om spedition i Arcada. Innehallet av bade kursen och vart arbete borde
vara ganska lika, sa det vore intressant att se vad det & som skiljer sig. Kursen baserar
sig troligtvis anda mera av teori, nar vart arbete baserar sig igen mer av intervjun av

speditorer, hdr skulle man ha en utmaérkt situation att jamféra teori vs praktik.
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6.4 Slutord

Som slutord vill vi saga att vi sjalv tycker att vi utfort och lyckats relativt bra med vart
examensarbete. Vi uppnadde vart syfte och hoppas pa att vart arbete kommer att vara

inspirerande for blivande speditdrer och personer som intresserad av import.
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Bilaga 5, Intervjuguide

1. Namn

2. Arbetsplats / Uppgift

3. Hur lange har ni arbetat pa branschen?!

4. Vad tycker ni att det kréver att arbeta som speditdr/pa ett rederi?

5. Hur nar ett speditionsuppdrag er?

6. Hur bygger ni upp offerten efter att ni fatt uppdraget?

7. Vilka forberedelser gor ni fore varan anlander Finland?

8. Beskriv processen da varan anlander till Finland och vidare till kunden

9. Vad ar mest kravande i processen?

10.  Hur skiljer sig importen fran Asien jamfort med andra kontinenter?

11.  Storsta problemen med import fran Asien? Tullningen? Langa transittider?
12.  Hur ser ni pa importens framtid fran Asien

13.  Ar det ndgonting ni sjalva vill tilligga, med tanke pa& importen frén

Asien ur speditorens synvinkel?
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Bilaga N

1. Namn
2. Arbetsplats / Uppgift
3. Hur lange har ni arbetat pa branschen?!

K: No niin, aloitetaan vaikka sinun nimestasi, mita sinun tyékuvaasi kuuluu ja kauan

olet ty6skennellyt alla?

A: I ia tyoskennellyt alla vuodesta 1986. Menin kesatdihin silloin ja siita

asti olen tyoskennellyt alalla, tittelini on ”Operation Manager”.
4. Vad tycker ni att det kréver att arbeta som speditdr/pa ett rederi?
K: Mita sinun mielestési vaatii tyoskennell& huolitsijana tai varustamolla?!

A:Se on asiakaspalvelua, eli se asiakaspalvelu henkisyys on se oleellisin sellainen asen-
ne kysymys ja sitt just se kaupallinen koulutus et vahan tietdd mitd on kansainvélinen

kauppa. Aika hyvin se itse tyd kuitenkin tekijaksi tekee.

5. Hur nar ett speditionsuppdrag er?
6. Hur bygger ni upp offerten efter att ni fatt uppdraget?

K: Miten sitten ndma toimeksiannot, asiakas ottaa yhteytta ja pyytaa toimeksiantoa, vai?

A: Jos tuonnista puhutaan niin operatiivisella kannalla se toimeksianto tulee I&hinn& an-
nettuna, meille tulee tieto siitd ettd tavara tai kontti on nyt tulossa ja se otetaan vastaan
ja hoidetaan, se tulee myds systeemin kautta, joten me ndhd&én suoraan koneelta kaikki
tulevat lastit jotka ovat tulossa suomeen. Jos myynnillisesti tuota ajattelee ja tulee tar-
jouspyynté niin siihen vastataan ihan normaalisti ettd mitka ovat asiakkaan tarpeet,

ovatko erikoistoivomuksia, tdamén mukaan lahdetdan rakentamaan tarjousta.
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7. Vilka forberedelser gor ni fore varan anlander Finland?

K: Ennen kuin tavara saapuu suomeen niin mita kaikkea siind tarvitsee sitten teha?!

A: Ennen Kkuin tavara saapuu suomeen?

K: Kyll&, saapuu se tavaraa sitten ihan misté vaan niin vaatiiko se mité toimenpiteita?

A: Yleensa huolitsijat hoitavat esimerkiksi termarit mutta kyll& varustamo niitékin jos-
kus joutuu tehd, jos meidan kautta on esimerkiksi myds tilattu ajot. Mut muuten niin me
tehdaan luovutus ja tietysti ennen saappari ja sitten luovutus jolla sen kontin saa sitten
noutaa ja sit siihen pitdd, joko asiakas itse hoitaa ajon tai me jarjestetddn se tekee myos

tuonti tullaukset.

K: Miten sitten nuo konossementit?! Keraattekd te originaalit vai?

A: Joo, on parikin vaihtoehtoo miten konossementtien kanssa toimitaan, jos ne on origi-
naali konut niin silloin tarvitaan 1-3 originaaleja, riippuen siitd onko siind remburssia
vai ei, ennen kuin voidaan tavara luovuttaa ja jos se on niin sanottu ”seaway-bill”, elik-
k& suora vapautus silloin ei siihen tarvitse sen kummemmin mitéén tehda, kontti kun
saapuu suomeen niin se luovutetaan vélittémasti konossementissa mainitussa vastaanot-

tajalle.

8. Beskriv processen da varan anlander till Finland och vidare till kunden

K: Ja miten tavara paatyy lopulliselle asiakkaalle onko se sitten yleensa huolitsijan teh-

tava tai varustamon?
A: Aivan, yleensé huolitsija mutta jossain tapauksessa me hoidetaan se myos itse, me
soitetaan vastaanottajalle ja kysytddn koska ne haluu kontin toimitettavan ja ne kertoo

sen ja miten niilla on purku mahdollisuudet ja kertovat onko heill erikoistoivomuksia
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ja minké&lainen purkupaikka niilla on et sen mukaan tilataan ajo sitten kuljetusliikkeesta,
et meilldhén ei ole omia rekkoja et.

9. Vad ar mest krédvande i processen?

K: Miké& sun mielesté on haastavinta koko tdméan prosessin aikana?

A: Noh, suomen tuonti on hyvin simppelig, siind nyt ei yleensa ole mink&annakdoisia
ongelmia, suomalaiset asiakkaat ja huolinta liikkeet sekd lopulliset vastaanottajat, ne
kylla tietdvat mitd ne tekee, sitten kun puhutaan venaldisisté niin siel on sitten véhan eri,
papereissa lukee yhtd mutta kontissa voi olla jotain aivan muuta ja nain ettd se voi olla

sitten pienté saatoa.

10. Hur skiljer sig importen fran Asien jamfort med andra kontinenter?

11. Storsta problemen med import fran Asien? Tullningen? Langa transittider?

K: Miten sun mielesté Asian tuonti poikkee muiden mannerten tuonnista?

A: Asian tuonti on aika suoraviivaista mut sit tietysti eihan se ole jos miettii Euroopan
omaa tuontia niin sithan siin puuttuu kaikki tullaukset ja tammoiset, Euroopasta tulee
nopeasti tavara, Asiasta se kestad kuitenkin aina se 5 viikkoa ennen kuin se saapuu tén-
ne, jenkki tuonti on sitten taas omansa, failauksien sun muiden papereiden tayttdminen
mité sieltd paasta tulee et, sanotaanko ndin et Asian kauppa on aika helppoa.

K: Sinun mielest ei ole siis mitdan suurempia haasteita kun puhutaan tuontia Asiasta?
A: Ei, se on aina taas se ettd sielld tehddan hirveesti piraatti tuotteita mutta suomi ei
valttamatta ole se suurin vastaanottaja niistd mutta edelleen transitopuolella on iso on-
gelma

12. Hur ser ni pa importens framtid fran Asien
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K: Onks sul minkalainen kuva, milt4 toi Asian tuonti tulee olemaan tulevaisuudessa?
Onko sinun mielestasi lisddntynyt tai vahentynyt?

A: Se on kasvanut ihan mielettomaésti, Kiinan kohenemisen myota niin eihdn se ole
muuta tehnytk&an kun kasvanut, mutta miten kauan se tulee jatkumaan vield, ja miten se
tulee muuttumaan niin Kiina tuonti ei varmasti voi endé hirvedsti kasvaa tasta, eli se tu-
lee muuttumaan ehk& rakenteeltaan ettd se menee enemman Intian tuontiin, Bangla-

deshin tuontiin, varmaan Malesia tulee kasvamaan ja Indonesia.

K: Mietin viel sité ettd minkalaista se on tehda tyota Aasialaisten kanssa?

A: No ne on aika semmoisia, ’yes” miehid. Ne ei hirveesti kerro ongelmista, ennen kuin
niitd oikeasti on. Niilld on se oma kulttuurinsa ja tapansa toimia ja toki jos miettii esi-

merkiksi viimeistd kymmentd vuotta niin onhan paljon tullut enemman lansimaisem-

maks tavaltaan ja kirjevaihto tyyleiltadn. Nilld on semmoinen oma tapansa toimia.

13. Ar det ndgonting ni sjalva vill tilligga, med tanke p& importen fran

Asien ur speditorens synvinkel?

K: Onko jotain vield mika teilla tulee mieleen erityistd kun puhutaan Aasian tuonnista?

Vaikka varustamon nakokulmasta?

A: No jos ei ole tuontia niin ei ole vientig, et meilla on varsinkin kaikki kalusto riippu-
vaisia tuonnista ja suurin osa tulee Aasiasta et jos se nyt jostain syysta lahtisi nyt tippu-
maan niin kyl me aika pulassa oltaisi et sit ei ole kalustoa tukemaan vienti et, toivotaan
tietenkin ettd tuonti lisdantyy ja koko kansan talous kohenee.

K: Kiitos! Ei mulla ollut tdhdn hatdan muuta.

A: Kiitoksia.
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Bilaga [N

1. Namn
2. Arbetsplats / Uppgift

T: No niin, aloitetaan sill& ettd kerrot nimesi, tydtehtavési seké tydnantajan nimi?

K: Olen | . tyoskentelen | Suomi Oy:l14, air&sea operation

managerina.

3. Hur lange har ni arbetat pa branschen?!
T:Selva, kauan olet tydskennellyt alalla?

K: Vuonna 2000 aloitin varustamolla tydskentelyn. Siitd asti olen tydskennellyt alalla,

eli noin 12 vuotta.

4. Vad tycker ni att det kréver att arbeta som speditdr/pa ett rederi?
T: Selvd, olet sitten vanha tekija. No mita sinun mielesté huolitsijana tyoskentely vaati?

K: No tota, henkilon tulee olla aika, siis, pystya toimimaan kiireellisessé ja nopeatem-
poisessa tyoympéristossa, kaikki vaatii nopeata reaktiokykya, erityisesti lentopuolella.
Huolitsijana toimiminen vaati my0s sité etta pystyy pitdméan monta asiaa kontrollissa
samaan aikaa, eli toisin sanoen hyvaa organisointikykyéa. Se on todella térked asia huo-
linta-alalla. Muuta mieleen tulevaa on kielitaito, eritoten englannin suullinen seké kirjal-
linen Kielitaito on erittdin tarked. Taman lisaksi pitaa olla hyva asiakaspalvelija seké on-
gelmanratkaisukyky pitaa olla hyva. Viimeiseksi voisin mainita ettd, on hyva tuntea eri

kansainvélisid toimintatapoja, esim. kuinka kohdella ihmisid muista kulttuureista.

5. Hur nar ett speditionsuppdrag er?
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T: Ok! Hyva vastaus. Seuraavaksi tiedustelisin miten huolinta toimeksianto tavoittaa
teidat? Uudet asiakkaat, sek& vanhat asiakkaat?

K: No ihan uudet asiakkaat hoituvat myynnin puolesta, he tutkivat eri yrityksié jotka
mahdollisesti voisivat olla kiinnostuneita meidéan palveluista, ja tdiman jalkeen ottavat
yhteyttd ja tiedustelee yrityksen tarpeet seké yrittad myydé palveluitamme, siita en hir-
vedsti enempéé kerro. Vanhojen asiakkaiden suhteen sitten, niin joko he tai sitten joku
meidan agenteista kiinassa ilmottaa etta nytten olisi kontti tulossa suomeen. Jossain ta-
pauksissa agenti esim Shanghaista ilmoitta sales leadista, esim jollain tehtaalla siell&
shanghaissa on asiakas suomessa ja agentti pyttad meitd ottamaan yhteytté asiakkaaseen
jonka rahti maksetaan vasta suomessa. Ja joissain tapauksissa, jossa rahti maksetaan
Kiinan paass4, ottaa meidén agentti yhteyttd meihin ettd meidan tulisi hoitaa muodolli-

suudet suomen paassa.

6. Hur bygger ni upp offerten efter att ni fatt uppdraget?

T: Téman jalkeen kun olette saaneet toimeksiannon, niin miten rakennatte tarjouksen?

Eli mita kustannuksia veloitatte asiakkaalta?

K:Ensinaki madaritellaan milla ehdoilla asiakas on ostanut tavaran, jos vaikka lahdetaan
siité ettd asiakas on ostanut kuljetuksen FOB Shanghaina, jolloin he maksavat merirah-
din valilla HEL-SHA, ja se he ostavat EXW ehdolla veloitamme kuljetuksen l&hett&jan
terminaalista sek& vientiselvityksestd. Pdakulu on se merirahti, muita kuluja joita veloi-
tamme on esim. satamamaksu, ja jos asiakas haluaa etté tavara kuljetetaan heille niin
kotimaan rahti. Tullimaksu on yksi ja jos asiakkaalla ei ole omaa tulliluotto numeroa
tehd&én tullaus meidén tulliluotto numerolla josta asiakas joutuu maksamaan pienin
korvauksen siitd ettd joudumme kayttdméan meidén tulliluotto numeroa. Siiné paapiir-

teittain ne kustannukset jotka asiakkaalle syntyy.

7. Vilka forberedelser gor ni fore varan anlédnder Finland?
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T: Téma selva. Seuraavksi siihen vaiheeseen kun tavara saapuu Suomeen. Mité valmis-

teluita teette ennen kuin tavara saapuu Suomeen?

K: Siin& vaiheessa kun kontti lahtee lahtGsatamasta antaa varustamo ETA-ajan milloin
kontti arviolta saapuu suomeen, ja ilmoitan tdméan arvioidun saapumisajan asiakkaalle.
Itse pyrin tarkkailemaan tasaisin valiajoin varustamon sivuilta onko kontti saapumassa
ajallaan. Ndma ETA-ajat muuttuvat usein, koska kontit matkaavat noin 6 viikkoa suo-
meen ja valilla huonot sddolosuhteet voi aiheuttaa myohastymisid. Ja jos ETA-aika
muuttuu ilmoitan siitd asiakkaalle koska tamén on mielestani hyvin tarkeata ettd asiakas
tietdd missa milloin tavara on tulossa Suomeen. Ja tulopdiva lahestyy katson etta pitaako

orginaali B/L:& olla halussa etté tavara voidaan luovuttaa.

T: Anteeksi ettd keskeytan, mutta mista teidat ettd pitaa sinulla olla alkuperdin konos-

sometti jotta voit luovuttaa tavaran asiakkaalle?

K: Eli, saan ennakkoilmoituksen agentiltamme jossa lukee vaaditaanko alkuperdista ko-
nosomenttid vai onko B/L:& mahdollisesti Telex-released, eli aisakas voi pientia kor-
vausta vastaan saada B/L:an telex-releasattua joka tarkoittaa sita etté ei tarvitse odottaa

alkuperdisia konossomentteja luovutusta varten.
T: Selvél

K: joo, eli ennen saapumista pyydan asiakkaalta alkuperaiset B/L:t seka kauppalaskun ja
pakkalistan sekd mahdollisen alkuperatodistuksen, niin ettd on kaikki paperit valmiina

tullausta varten kun tavara saapuu Suomeen.
T: Entd teettekd kuluttajasuojakyselyita tulliin ennen kuin tavara saapuu suomeen?

K: Jossain tapauksissa kylld, jotta saadaan nopeutettua tullausprocessi

8. Beskriv processen da varan anlander till Finland och vidare till kunden?

T: Selva! No mitd sun tehtaviin kuuluu kun tavara saapuu suomeen ja siitd eteenpain

asiakkaan haltuun?
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K: No ma olen tietysti etukéteen yhteydessa asiakkaaseen ettd minne ne haluaa sen kon-
tin purkuun, ja onko jotain erikoisvaatimuksia purun suhteen. Ja kun kontti saapuu, saa-
dan varustamolta valtakirja. Tamén jélkeen voidaan aloittaa tullaustoimet koska olen
etukateen kerrannyt kaikki muut tarvittavat dokumentit kuten B/L ja kauppalasku. Kun
tullaus on tehty saadan tullista tullauspéé&tos seka luovutuspaétds. Tullaus on siis tehty,
taman jalkeen kontti pilkutetaan satamssa, se tarkoittaa sitd, ettd meijan yhteistyokump-
pani menee satamaan luovutspéatoksen seka termarin ja rahtikirjan kanssa jossa ne saa

pin-koodin jolla tavara saadaan ulos satamasta.

9. Vad &r mest krédvande i processen?
10. Storsta problemen med import fran Asien? Tullningen? Langa transittider?

T: Joo ja seuraavaaksi haluaisin ettd kerrot mik& sinun mielestasi on haastavinta tuon-

nin suhteen Aasiasta.

K: Jos ensinmaiseksi ajattalee asiakkaiden ndkokulmasta, ni ongelmalisinta/ haastavinta
on ne pitkat toimitusajat , varsinkin kun toimitusajat ovat pidentyneet viime aikoina.
Syy téhan on se etté alukset ajaa hitaammin séastaekseen polttoainetta. Tullaus asioissa
haastavinta on se ettd Aasiasta tulevat paperit eivat aina ole niin selkeitd. Papereista voi
vélill& puuttua toimitusehto tai tavaran kuvaus on valilla todella epaselvia. Ja vélille Aa-

sialaisten ajatusmaailmaa on vaikea ymmarrtaa.

11. Hur skiljer sig importen fran Asien jamfort med andra kontinenter?

T: No miten sinun mielestd Asian tuonti poikkee muiden mannerten tuonnista? Esim.

Verrattuna amerikan tuontiin?

K: No jos verrattaan vaikka Kiina ja Jenkkejé ni en néé ettd niissa on hirvesta eroa
tuonnin osalta, muuta kun ettd volyymit on isompia sekd toimitusajat ovat pidempia.

Viennin suhteen ly6tyy sitten enemmaén eroavaisuuksia.

12. Hur ser ni pa importens framtid fran Asien
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T: Onks sul minkélainen kuva, milta toi Asian tuonti tulee olemaan tulevaisuudessa?

K: No kylla ma uskon ettd Aasia tulee olemaan jatkossakin se paa tuontialue, mut toi-
saalta uskon ettd Kiinan tuonti tulee jatkossa vahentya koska Kiinan tuontantokustan-

nukset ovat kasvaneet huomattavasit viime vuosina, verrattuna muihin Aasian maihin.

T: Aivan, no mité jos mietitadn meriliikennettd, niin uskotko etté esim toimitusajat pi-

tenevat polttoaine saastdjen takia?

K:No tohon en oikeen osaa vastata mutta nykyaan valmistetaan entistd suurempia lavoja

ettd saadaan enemman tavaraa yhteen alukseen.

13. Ar det ndgonting ni vill sjalv tillagga, med tanke pa importen fran

Asien ur speditorens synvinkel?
T: No onko sulla viel& jotain omia nakemyksia?

K: No ei mulla nytten tulee mitadn mieleen. Jos nyt yksi asia pitaisi mainita B/L:n tar-

keys. llman B/L:&4 ei tee yhtadn mitaan.
T: Téma harvinaisen selva! Kiitos ajastanne!

K: kiitos teille. Toivottavasti saitte tarvittavat vastaukset
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Bilaga [N

1. Namn
2. Arbetsplats / Uppgift

T: Aloitetaan sillg, ettd kerrot nimesi, tyopaikan, ja tyotehtévan.

M: Joo elikka olen || | | EEGEGE. B <2 |caderina mertituonti osas-

tolla

3. Hur lange har ni arbetat pa branschen?!
T: selvd, kauan olet tyoskenellyt alalla?

M: Huolinta-alalla olen tydskennellyt noin 6 vuotta

4. Vad tycker ni att det kréver att arbeta som speditor/pa ett

rederi?
T: Ok, no mitd huolitsijana tyoskentely vaatii?

M: aaah, paineensieto kyky, kiinostusta tydskenelld kansianvalisessé tydympéristossa,
tarkuutta, mmh, ja tientenki logistiikan hyva yleinen tuntemus.

5. Hur nar ett speditionuppdrag er?
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T:elikka sitten itse tutkimukseen, miten huolinta toimeksianto tavoittaa teidat?

M:joo elikkd, myynti myy huolinta palveluita yrityksille, tai sitten asiakas itse ottaa yh-
teyttd meihin, ja ilmoittaa etta heille olisi tulossa tavaraa suomeen ja pyytaa meitd suo-
rittamaan huolinta toimenpiteet. Ja jos asiakas on uusi, kyselladn tarkemmin ettd mita
heille on tulossa ja milloin, ja sitten toki hoidetaan ensimmainen toimitus, ja jos he ha-
luvavat jatkaa yhteystyotd, tarjoamme toki meidén kokonaispalveluita heille. Ja sitten
myynti kdy saannollisesti asiakkaiden luona jotta varmistamme ettd toimeksiantoja tulee

riittavasit.

6. Hur bygger ni upp offerten efter att ni fatt uppdraget?

T: No miten rakennatte tarjouksen asiakkaalle? Eli mit4 kustannuksia veloitatte asiak-
kaalta.

M: No kaikkihan riippuu siitd milla toimitusehdolla asiakas on tilannut kuljetuksen, ja

sitten toinen asia on se ettd mitd palveluita asiakas haluaa.

T: No jos vaikka otetaan esimeriksi taysi kontti shanghaista helsinkiin.

M: no jos se on EXW Shanghai, tarjotaan kulut I&ht6péaéssa taphatuvan kuljetuksen
hinta sekd merirahti, ja jos se on FOB Shanghai, tarjotaan merirahti. Sitten taall4 paikal-
liskulut suomesta johon kuuluu kontin nosto, satamamaksut, huolintapalkkiot plus sitten

kontin veto esim. Espooseen.

7. Vilka forberedelser gor ni gora fore varan anlander Finland?

T: Selva, no mita valmisteluja teette ennen kuin tavara saapuu Suomeen?

M: no kun kontti lahtee, vaikka sielt4 shanghaista, l&hetimme asiakkaalle ennakkolil-
moituksen , ja jos me tullataan se lahetys pyydetdén heita lahettdamaan kauppalasku ja
pakkalista, seka tietenkin pyydetdan heité lahettdamaan alkuperdinen konossomentti, jot-
ta voidaan tavaran saapuessa suomeen luovuttaa tavara heille. Sitten kun ollaan saatu
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tarvittavat dokumentit aloitetaan valmistelut tullausta varten, eli selvitetdén tullinimek-
keet tavaralla. Ja jos tavarat on leluja, astioita tai elintarvikkeita, lahetetaan tullille kyse-
ly etté tarvitseeko ndisté tavaroista ottaa néytteitd ennen kuin voidaan luovuttaa tavarat.
Ja sit 1-3 paivéa ennen kuin tavara sapuu suomeen lahetetdédn asiakkaalle saapumisil-

moitus.

8. Beskriv processen da varan anlander till Finland och vidare till kunden.

T:ja seuraavaksi haluaisin tietdd mité teette siind vaiheessa tuontiprosessia kun tavara

saapuu suomeen?

M: Eli, no tietenkin tarkistetaan, ettd mihin aikaan paivasta laiva saapuu, siiné vaiheessa
kun laiva on saapunut aletaan tullata l&hetystd, mutta tullaus tehddén vasta noin kaksi
tuntia siitd kun laiva on saapunut, koska AREX-numerota ovat yleensé tassé vaiheessa
ok, eli sanotmat kulkee tulliin mutkattomasti. Tullauksen yhteydessa tehdaan terminaa-
liillmoitukset, seké rahtikirja. Tdman jalkeen taikka ennen tiedustellaan asiakkaalta kos-
ka he haluavat kontin ajettavaks.

9. Vad ar mest krdvande i processen?

11. Vilka anser ni &r de storsta problemen med import fran Asien?

T: Tama on harvinaisen selvd. No mika sinun mielst& on haastavinta tdssé prosesissa?
M: hmm, no tota haastavinta tdssa on se, ettd siind vaiheessa kun tavara on lahddssa kii-
nasta, ja on syntyny jotain krdn&a suomalaisen ostajan ja kiinalaisen myyjan valilla, joka
tapahtuu yllattavan usein, néista syntyy aina selvittelya meidan kiinalaisten agenttien

kanssa ettd saadaan tavara lahtemaan.

T: no onko jotain muuta lisattdvaa tdhan?
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M: No ainahan voi tapahtua jotain katastrofeja, kuten tulipalo laivalla, tai kontti tippuu
mereen, mutta ndma ovat hyvin harvinaisia. Yksi mik& on kanssa haastavaa, on se jos

asiakas ei ole ilmoittanut milloin tavaran tulisi viimeistdan olla suomessa, niin joudum-
me valilla suorittamaan destinaatio muutoksia ettd saadaan tavara nopeemmin suomeen

esim kuorma-autolla.

10. Hur skiljer sig importen fran Asien jamfort med andra kontinenter?

T: Selva, no miten sinun mielestd Aasian tuonti erottuu esim. Amerikan tuonnista?

M: No tota ekana tulee mieleen etté volyymit on paljon isompia kuin just esim. Ameri-
kasta, ja sitten tota, kulurakenne on erilainen, koska Amerikan suunnalta tulevat lahe-
tykset ovat suurimmaksi osin EXW-l&hetyksid kun taas Aasiasta enimmakseen FOB-

lahetyksia .

12. Hur ser ni pa importens framtid fran Asien

T: No miten néette Aasian tuonnin tulevaisuuden? Tuleeko maérat kasvamaan ja tulee-

ko jatkossa olemaan esim. lyhyemmat toimitusajat?

M: No itse en usko ett4 asiat tulevat hirvesta muuttumaan. Yksi mité tulee mieleen on se
ettd, Kiinan tuonti tulee aika varmasti pienentymaan, mutta sitten taas tuonti Intiasta tu-
lee kasvamaan, ainakin néin ennusteiden perusteella. Toinen asia on se ett4 suomessa
arvostetaan entistd enemman kotimaisia tuotteita mutta ei se kylla radikaalisti tule vai-
kuttamaan tuonti volyymien suhteen. Oikeastaan veikkaan etté se tulee ndkymadn ainos-

taan elintarvikkeiden suhteen.

13. Ar det nagonting ni sjalva vill tillagga, med tanke pa import fran

Asien ur speditdrens synvinkel?

T: Aivan, no onko sinulla vield jotain lisattdvaa tahan aiheeseen liittyen?
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M: Ei minulla nytten tule mieleen, voit toki soitta perdén jos tarvitset jotain lisavastauk-

sia.
T: llman muuta! Kiitos ajastasi!

M:Kiitos!
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